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1.　初めに
　NEDO海外レポート NO. 968（2005/11/30）所収の「中国におけるエネルギー戦略選
択肢の評価（Evaluation of China’s Energy Strategy Options）」の報告書1）によると、「中国
の経済規模が 4倍に膨らんだ 20年間（1980年～ 2000年）にエネルギー消費は 2倍しか
増えていない」ということが分かる。また、同報告書は、「強力なエネルギー効率化政策
は、エネルギー消費の伸びを経済成長の半分の水準に保つうえで大きな要因となった」こ
とも示している。しかし、2002年以降からは、GDPの伸び率以上にエネルギー消費が拡
大し、エネルギー効率が低下している。つまり、近年、中国は、深刻な環境問題と資源不
足問題に直面して来ていることが明らかとなった。これらの問題に対して、中国政府は今
まで様々な政策を採ってきたが、目に見える効果を挙げた政策はまだ存在しない。また、
問題を解決するための一つの方法として、次世代自動車の普及に関する議論が溢れている
が、研究者達の見解が一致していないため、政府はまだ明確な政策を打ち出せないでい
る。そこで、本稿では、中国が将来において環境問題及びエネルギー問題を効果的に改善
することを目的とするならば、中国で電気自動車を普及すべき理由を論じ、政策論を示し
たい。
　具体的には、まずエコカーとは何か、何故中国ではエコカーを普及すべきかを説明す
る。次に、エコカーの中でもハイブリッド車と電気自動車の二つを取り上げて、それぞれ
の普及に関する問題点と解決策を提示する。最後に、先進国と比較しながら、中国の現実
を把握し、中国で電気自動車を普及すべき理由を論じる。
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2.　エコカーの定義とその特徴
　エコカーとは、「エコ（ロジカリー）・フレンドリー・カー」の略である。いわゆる大気
汚染物質（窒素酸化物や一酸化炭素、二酸化炭素など）の排出が少なく、エネルギー効率
がよく、環境への負荷が少ない自動車のことを指す。
　エコカーの種類を大きく二つに分けると、低公害車と無公害車がある。低公害車という
のは、温室効果ガスを大幅に削減した車のことを指す。ハイブリッド車はその中の一つで
ある。それに対し無公害車というのは、まったく温室効果ガスを排出しない車のことを指
す。代表的には、電気自動車がある。電気自動車にすれば、二酸化炭素の排出量がぐっと
減るため、温室効果ガスを出すことなく、省エネ効果が高まることが期待できる。
　エコカーには、ハイブリッド車と電気自動車の他に、燃料電池自動車（FCV）、次世代
ディーゼル車、天然ガス自動車（CNG）など様々な種類がある。それぞれ 1km当たりの
二酸化炭素の排出量は、次の図 1に示される。
出典：2006年 3月　JHFC総合効率検討特別委員会、財団法人日本自動車研究所
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図 1　JHFC総合効率検討結果報告書　Well to Wheel CO2 の排出量計算結果まとめ
　図 1からは、二酸化炭素の排出量では電気自動車の方が最も優位であることが分かる。
本稿では、大量生産が可能なハイブリッド車と環境に最も優しい電気自動車を研究対象と
して取り上げ、それぞれの特徴を次の表 1でみて行きたい。
　調査会社の（株式会社）富士経済が 2009年 5月に発表した報告書「HEV、EV関連市
場徹底分析調査」2）の結果によると、ハイブリッド車の世界販売台数は 2020年に、2008年
の 7.6倍の 375万台に達すると予測する。一方、電気自動車は、充電 1回当たりの走行距
離が限られることや充電設備の普及なども課題となっており、2020年になっても 13万
5000台にとどまると予測している。
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3.　中国の現状と海外の動き
　（1）　中国の現状
　自動車産業は中国で重要な地位を占めている。一つには、中国の GDPの 2.8％は自動
車産業が貢献している。二つに、2009年には、中国で販売した車の台数が、世界自動車
販売市場におけるシェアの 23％を占めている。三つに、2010年、中国で販売された車の
台数が 1805万台であり、昨年より 32.37％増加した。生産された自動車が 1826万 4700台
であり、昨年より 32.44％も増加した（そのうち、乗用車の販売台数は 1375万 7800台で
あり、生産台数は 1389万 7100台である）。四つに、現在、中国における千人当たりの自
動車保有台数はわずか 48台しかない。それに対し、世界の平均保有台数は 140台であり、
先進国の平均は 600台である。つまり、中国の自動車市場の拡大が更に期待される。
　しかし、このような中国自動車産業は、今、重大な危機に直面しつつある。それは、第
一に、二酸化炭素の増加と有害排ガスを排出することによって、地球温暖化が進行し、深
刻な環境問題になっている。第二に、化石燃料が枯渇すれば、現在のガソリン車は生き残
れない恐れがある。それに加えて、第三に、現在中国の石油の海外依存率は 50％を超え
ている（図 2を参照）。資源不足などの原因で高騰したガソリン車の維持費が、数年前に
比べるとかなり高くなっている。
　今の状態のままで、中国の自動車の保有率が上昇したら、エネルギー不足や環境の汚
染、そして都市部の渋滞などの問題が更に深刻になるだろう。
　（2）　国別のエコカー戦略
　中国における政策論議の多くは、他の国々の経験を参考にしている。ある政策の是非を
問う場合、他の国々での成功や失敗を引き合いにして賛成または反対の論拠とすることが
表 1　ハイブリッド車（低公害車）と電気自動車（無公害車）の概要と特徴
概要 長所 短所
ハイブリッド車 エンジンとモーター
を併用。電池は走行
時のブレーキ操作で
発生したエネルギー
や発電機の駆動で充
電。
①充電は不要
②ガソリン車に比
べ、燃費がよく、
CO2排出量も少な
い
①エンジンを使うの
で、排ガスは発生 
②コストがガソリン
車よりも高い
電気自動車 電池に蓄えた電気が
動力源。エンジンは
なく、モーターで駆
動。
①排ガスはゼロ 
②走行音は静か 
③燃料代（電気代）
がとても安い
① 1回の満充電での
走行距離は短い 
②電池のコストが高
い
出典：週刊ダイヤモンド特集（2009/6/20）『自動車 100年目の大転換』
192
一般的である。そこで、本稿の課題に関しても、世界の各国の動きからヒントが得られる
と思う。ここでは、日本とアメリカのエコカーに関する政策を取り上げ、中国も今後はエ
コカーを普及すべき理由を論じたい。
　　①　日本の場合
　日本の経済産業省は、2008年 7月に、「2020年までに新車販売の 20～ 50％は次世代自
動車になる」というエコカー戦略を発表した3）。日本政府は、a.購入費用の支援、税制特
例措置、b.技術開発の支援、c.次世代自動車の率先導入と急速充電設備の設置、d.規格
化、国際標準化の推進、などの政策によって、エコカーの普及を積極的に推進している。
　この目標を達成しようとすると、販売台数が比較的多い、軽自動車や小型車に相当する
車種で、50％以上の台数をガソリン車からエコカーに置き換える必要がある。つまり、比
較的価格の低い車種でエコカーを積極的に導入することが求められる。
　　②　アメリカの場合
　アメリカ政府は、2009年 1月に、「プラグイン・ハイブリッド車を 2015年までに 100
万台普及」という戦略を発表した3）。また、クリーンエネルギーに今後 10年で 1500億ド
ル（約 15兆円）を投資することや、温室効果ガスを 2050年までに 1990年比で 80％削減
することなども発表した。
　このように、日本とアメリカが積極的にエコカーの普及を進めている理由は、環境保護
やエネルギー転換などを通じて、経済回復と雇用創出を実現できると考えているからだと
出典：中国情報ハンドブック　2009年版　（株）蒼蒼社
図 2　1978 年～2008 年中国エネルギーの消費量
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思う。エコカーの普及は、このように、日本とアメリカでは資源と環境問題を解決するた
めの新しい政策として認識されている。したがって、自動車産業の救世主と言われるエコ
カーの選択に対して、中国が無視することはできない。
4.　次世代自動車技術の選択を考察する
　（1）　エコカーを普及するために解決すべき問題
　大久保（2009）によると、エコカーを普及するためには、最低でも三つの問題を解決し
なければならない。一つ目は、自動車の価格の問題であり、二つ目は、自動車の性能の問
題である。さらに、三つ目は、社会インフラの整備の問題である。
　ハイブリッド車の場合、技術進歩のお陰で、現在のガソリン車と同じように使用できる
エンジン（性能）を使っているので、今のガソリン・スタンドも継続して使用できる。し
たがって、もしハイブリッド車を普及しようとするなら、一番解決すべき問題点は自動車
の価格の問題である。
　一方、電気自動車を普及するためには、価格、性能、社会インフラの整備のすべて解決
しなければならない。そのうち、特に重要な問題になるのが社会インフラの整備である。
その理由は、社会インフラの整備が進み普及すれば、自動車会社が自動車に搭載する電池
の性能を無理に向上させなくても、電気自動車を自由に使えるので、性能の問題は自然に
解決できる。また、自動車会社の研究開発のコストを減らすことによって、電気自動車の
価格も当然に安くなる。つまり、社会インフラの整備により価格問題も解決できる。
　しかし、中国政府が現在実施している政策は、次のようなものである。ハイブリッド車
に対する政府の補助金は 1台当たり 3000元（約 4万 5000円）である。それに対し、電気
自動車の場合は、一台当たり最大 6万元（約 90万円）の補助金を支援している4）。ハイ
ブリッド車に関する補助金はあまりにも少なすぎるので、本質的に価格問題を解決できる
とは言えない。一方、電気自動車の場合、社会インフラの整備に関する政策を実施してい
ないので、価格だけ支援しても、あまり意味がない。
　（2）　ハイブリッド車の普及に関する検討
　それでは、現時点では、ハイブリッド車がもっとも市場の要請に合うだろうか？トヨタ
のプリウスの過去 3年の世界販売量（200万台以上）から見ると、肯定的な判断をする人
がいるかもしれない。トヨタのプリウスは、日本、アメリカなどの先進国では人気があっ
たのは事実だが、中国での過去 3年の販売実績は、驚くことに 4000台未満であった。中
国が自主開発した唯一のハイブリッド車である長安汽車の「杰勋」も、2009年の販売実
績は 100台程度であり、2010年は 10台以下になった（表 2と図 3を参照）。中国の現状
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から見ると、ハイブリッド車は現時点の中国市場の要請に合わないと思われる。ハイブリ
ッド車の人気が低い理由は、主に二つある。一つ目は、消費者の新しい技術への信頼感が
低いことである。二つ目は、価格が高く、高額の初期コストにお金をかけたくないという
気持ちがあることである。いずれにしても、政府からの支援が必要であり、それがないと
ハイブリッド車の普及は無理だと考えられる。
表 2　長安汽車「杰勋」（HV）の紹介
長安汽車（杰勋 HV） 
値段 13.98～ 14.98万元
（2.0Lのガソリン車と相当） 
動力設置 1.5Lのエンジン＋ 13KW電機 
（2.0Lのガソリン車と相当） 
ガソリン
の節約率
20％ 
航続距離 500km以上 
販売状況 10台以下（2010年） 
100台程度（2009年）
出典： http://www.china.com.cn/info/auto/ 
2010-12/06/content_21489474.htm
図 3　「杰勋」HV
出典： http://auto.sina.com.cn/car/2010-10-15/0843663721.
shtml
　確かに、価格の問題は、補助金に関する政策を推進すれば、解決できるだろう。しか
し、値段が安くなるだけで、ハイブリッド車の中国での競争力を強くすることができる
か、と言えば実はそうではない。藤本（2004）は、物作りの本質が「物を作る」ことでは
なく、「設計情報を物に作りこむ」ことであると述べている。つまり、商品が安いという
理由だけで売れるわけではなく、商品の総合的競争力（生産から販売、サービスまでの一
貫性）で勝負することになるというのである。
　次の表 3を利用して、藤本の理論を紹介したい。
　中国の現状では、ハイブリッド車やガソリン車のエンジンのほとんどを海外のエンジン
メーカーから購入し、藤本の理論によると、組み合わせの生産方式で自動車を作ることが
分かる。その生産方式で一番問題になるのが、自動車メーカーが車のコア技術を持ってい
ないことである。なぜなら、コア技術を持たない自動車メーカーは市場での競争力が弱い
からである。コア技術を持たないと、エンジンメーカーが提供する限られたエンジンの中
から選択するしかないので、最新のエンジンで車を製造したくても、作れない。また、ど
うしても使いたいエンジンに対しては、購入価格が高くても、買うことになり、製造コス
トを下げられない。更に、高額のエンジンを避ければ、より性能の悪いエンジンを購入す
ることになり、品質のよい車を作れない。自動車メーカーはエンジンの選択範囲が狭く、
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車を作る自由度が低いので、たとえどんなに品質の良いハイブリッド車を作ったとして
も、唯のコピーカーにしかならず、市場での競争力は弱い。
　市場での競争力をアップするためには、海外に負けないコア技術を持つことが非常に重
要である。しかし、中国はハイブリッド車に関する研究開発が海外よりずいぶん遅れてい
るし、追いつくまで更に時間がかかるから、長期的視点から見ると、中国でハイブリッド
車を普及しにくいだろう。
　（3）　電気自動車車の普及に関する検討
　コア技術を持っていないために、中国ではハイブリッド車が普及しにくいことを説明し
た。それに対して、電気自動車に関するコア技術を持っているのか。実は、肯定的な答え
を求めることができる（表 4を参照）。しかも、技術面だけでなく、資源、経済などの方
面からも、中国が今後電気自動車を普及した方が有利であると考えられる。その理由をこ
れから詳しく説明したい。
　　①　電気自動車のコア技術
　自動車の重量が軽ければ軽いほど、走行における燃費が向上し、電気自動車の航続距離
に大きく影響する。その意味では、電気自動車のコア技術の水準を判断する際に、電池自
動車が搭載する電池の重さは、非常に重要な要素として考えることができる。
表 3　物作りの二つの生産型：擦り合わせ型と組み合わせ型
擦り合わせ型 組み合わせ型
定義 部品やモジュールを独自に設計し、
お互いに調整しながら組み合わせる
ことで、高品質な製品を作りあげる
作業または業務プロセスである
部品を単純に組み合わせて製品を造
るモデルである
構成要素間の
相互依存性
強い ない或いは少ない
全体最適 セット企業は部品企業と協力しなが
ら、全体最適な設計を目指す
構成要素間のインターフェースが標
準化され、部品企業が部品最適化を
図れば、そのまま全体最適になる
メリット 総合競争力が高い ①　部品を自由に組み合わせる
②　リスクが少ない
③　安い部品を調達できる
④　効率が高い
問題点 労力、時間などコストがかかる コア技術を持っていない
代表例 日本の自動車 アメリカのパーソナルコンピュータ
中国のガソリン車
ポイント コア技術を持つ それ以外の部分を持つ
（藤本の理論を基に本稿筆者が作成）
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　電気自動車の電池として最適とされているのが、リチウムイオン電池である。その理由
は、一つに、リチウムイオン電池はノート PCや携帯電話などのモバイル機器に使用され
ている電池で、その性能は近年目覚ましく向上している。また、二つに、エネルギー密度
が非常に高くて、すでに整っている電力網との相性の良さからみても、非常に品質の良い
電池だと評価されている。
　2010年 12月に日産自動車が発表した電気自動車「リーフ」に搭載されるリチウムイオ
ン 2次電池が、セル一つ当りは約 88gであり、電池の総重量は約 170kgである。2009年
6月に三菱自動車の電気自動車「i-MiEV」に搭載しているリチウムイオン電池の総重量は
約 150kgである5）。それに対し、中国最最先端のリチウムイオン電池の総重量は 60kgに
なっている6）。つまり、中国メーカーが持っているコア技術が、世界トップレベルにある
ことが分かる。
　それに加えて、中国の比亜迪株式有限会社（BYD）（以下、比亜迪（BYD）として省略
する）は、電気バスも生産している7）。その電気バスは、1回の充電で 250km以上走行で
き、クーラーを使わないと 300km以上走行できる。バス停では、お客さんの乗降時間を
利用して充電することができ、その電力で次のバス停まで走ることができる。バスの屋根
にはソーラー充電設備が付いているので、走行中も充電できる。現在、このような効率の
良い電気バスに関する大量生産の計画を立てている国は、中国しか見られない。したがっ
て、中国の電気自動車のコア技術は、世界のトップクラスに確実にあると言えよう。
　　②　電気自動車に関する資源問題
　2011年 1月 14日の yahooニュース8）は、次のことを報道している。
　矢野経済研究所は 14日、「リチウムイオン電池」（LIB）用の主要四部材（正極材、
負極材、電解液、セパレーター）に関する市場調査結果を公表した。主要四部材の世
界市場規模（出荷金額ベース）を国別に見てみると、2008年度は日系メーカーのシ
表 4　コア技術を持たない奇瑞汽車とコア技術を持つ比亜迪BYDとの比較
代表的な事例 奇瑞汽車 比亜迪 BYD 汽車7）
コア技術 エンジン（海外のエンジンメーカー
から購入）
電池（自主開発、20年の歴史が経
っている）
擦り合わせ 企業間で行う 自動車メーカーの内部で行う 
優位性 価格は非常に低い、（60万円で一台
を買える） 
範囲の経済性を発揮し、携帯と自動
車電池の核心技術を持っている 
今後の競争力 従来中国企業の姿（コピー車にな
る）であり、市場は海外メーカーの
競合状態と変わらない 
日本の自動車企業と類似である姿で
あり、更に発展したら、海外メーカ
ーに勝つ可能性がある。国有メーカ
ーと技術提携する可能性もある 
（藤本の理論を基に本稿筆者が作成）
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ェアが 66.0％であり、中国は 13.9％、韓国は 12.2％。しかし 2010年度には日系メー
カーが 55.9％、中国が 23.0％、韓国は 13.8％であり、日系メーカーのシェアは減少傾
向となった。数年前までは韓国、中国 LIBメーカーは自国内に LIB部材メーカーが
育っておらず、その品質の高さから LIB部材の多くを日系 LIB部材メーカーに頼っ
てきた。ただ、LIBの出荷増にともない、最近では技術的な競争力向上、および円高
による輸入コスト削減を目的としてコア部材の国産化を進めていることが、中韓の成
長の背景にあるという。
　この記事からは、日本の電池メーカーが依然圧倒的なシェアを持っているものの、近
年、韓国、中国が急追していることが分かる。しかも、中国が現時点の世界でのシェアは
世界第 2位になり、これから更に成長することが期待されている。車載用電池の量産体制
の確立で先行したのは日本であるが、ここで無視できないのが、資源の問題である。現
在、日本は電気自動車のモーターに使用されるネオジム磁石の原料になるレアアースを、
中国からの輸入に頼っている。Mineral Commodity Summaries 2011のデータ9）によると、
世界のレアアース総埋蔵量 1億 1000万トンのうち、中国は 5割ほどを占めており、世界
第 1位になっている。第 2位の独立国家共同体（CIS）とは、何と 3割以上の差がある。
2010年度に、中国は世界総生産量の 97.2％のレアアースを生産し、2009年度には 96.99％
を生産した。ということは、電池に関する資源の面から考えると、中国は将来の自動車市
場ではどの国よりも有利な立場にあるといえよう。
　このように、「エコカー」は石油以外のエネルギーを利用できるため、エネルギー資源
の多様化にも役に立つ。また、エコカーを普及することによって、石油に関連するエネル
ギー問題を改善できると考えられる。
　　③　電気自動車の経済性
　ここでは、比亜迪（BYD）e6（タクシー用電気自動車）と、中国で一般的に使われて
図 4　電気バス：「比亜迪（BYD）K9」
出典： http://auto.sina.com.cn/news/2010-11-08/10086730
84.shtml
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いる捷達タクシー（ガソリン車）を例として、経済性について説明したい。
　現在、比亜迪（BYD）e6は、18kWhの電力で 100kmが走行できる。1kWhの値段を
0.64元として計算すると、100kmで全部 18kWh×0.64元 /kWh＝11.52元（約 172.8円）し
かかからない。3）一方、現在中国全国で走っている捷達タクシーが 100kmを走行するのに
10Lのガソリンが必要になり、40～ 50人民元（約 600円～ 750円）のコストがかかる。
つまり、電気自動車の電気代は、ガソリン代のわずか 1/4～ 1/3であることが分かる。
　　④　電気自動車に関する消費者の認識
　締元信インターネットデータ調査会社は、「中国政府が試行している新しいエネルギー
補助金政策4）に関する調査」10）を行った。
　「現在上海などの 5か所で試行している政策がどのような問題に直面していると思う
か？」の質問に対しては、「値段が高くて、エコカーを購入しにくい」と思う人が 51％で
あった。また、38％の人が「社会インフラの整備が不十分なので、エコカーの購入を躊躇
している」と答えた。同調査では、「新しいエネルギー補助金政策の試行により、エコカ
ーの購入を考えているのか？」という質問もある。「買う」と答えた人が全部で 655人、
56％の割合を占めている。
　調査結果から見ると、消費者はエコカーに対する認知度が高く、価格問題と社会インフ
ラの整備に関する問題さえ解決できれば、買う人が多数であることが分かる。
　　⑤　中国独自な特徴
　アメリカ政府は石油財閥などの利益に配慮するため、エコカーを普及しようとしても、
なかなかうまく進めない、と言われる。一方、中国は一党専制であるから、政策をどの国
よりも速く実施することができる。
　また、アメリカと日本のようなガソリン車の普及率の高い国では、エコカーを普及する
ために、自動車の買い替え問題に焦点を与えなければならない。それに対し、中国は、ガ
ソリン車の普及率がまだ低く、これから、エコカーを普及する際には、買い替えではなく
直接購入に焦点を与えれば済む。
　更に、中国のガソリンスタンドも十分充実していないため、これからガソリンスタンド
を建てるより、充電のための社会インフラの整備に力を入れた方が効率的であると言え
る。
　　⑥　電気自動車の普及に関する問題点及び対策
　以上、現在中国で電気自動車を普及すべき理由を述べてきた。しかし、電気自動車の普
及に伴い、いくつの問題点が出てくることも予測できる。
　まず、電気自動車の普及によって、電気に対する需要が急速に増加する恐れがある。中
国国家統計局のデータによると、2010年 1月～ 11月の 11ケ月の中国の総発電量は、3兆
7744億 6000万 kWh、そのうち火力発電は 3兆 197億 5000万 kWh、水力発電は 6148億
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2000万 kWhであった11）。つまり、中国の発電の 8割以上が火力発電によるものである。
火力発電では、燃料として石油、石炭、天然ガスなどが使われるので、どうしても排気ガ
スが出る。もし電気自動車の普及により、火力発電の規模を更に増大すると、資源問題と
エネルギー問題を生じさせてしまう。ということは、今後火力発電をできるだけ抑制する
ために、新しいエネルギー源を見つけなければならない。この問題を解決するために、中
国政府は、近年、再生可能なエネルギー源として、風力エネルギーを重視しつつある。
2009年 6月には、2020年末の風力発電設備累計設置容量の目標を、従来の 30GW（3000
万 kW）から 120GW（1億 2000万 kW）に引き上げることを発表した12）。中国資源総合
利用協会再生可能エネルギー専門委員会などがまとめた「中国風電発展報告 2010」は、
2020年における風力発電設備容量を楽観的な予測で 2億 kW、2030年には 3億 kWに達
すると見込んでいる13）。しかし、3億 kWという電力は、2010年度 11ケ月分の 1万分の
6に過ぎないので、今後風力発電設備を大幅に増加しなければならない。
　また、電気自動車の走行可能距離は、1回の充電で 160km走行することに対して、満
タン補充で 300～ 500km走行可能なガソリン車にはまだかなわない。そのため、中国の
ような広い国土では、電気自動車を普及することに対し、充電インフラを完全に整備する
まで、実用化に踏み切ることができないのが実情である。このような現状を乗り越えるた
めには、都市部の生活圏の狭さを利点として、国民の実生活における大規模な実証実験を
行い、それと同時に、充電インフラの整備も強力に推進していくことが必要になろう。
　つまり、次世代自動車を普及するためには、都市部で電気自動車の普及から始め、それ
から充電インフラの整備、自動車基準・規格の標準化、風力発電設備の設置、電池の標準
化などの政策を中長期的に総合的に設計立案するべきだと考える。
5.　終わりに
　以上、中国の現状と海外の動きから、中国でエコカーを普及すべき理由を説明した。ま
た、ハイブリッド車と電気自動車の普及の可能性に関して分析し、技術、資源、経済など
の各方面から、中国が電気自動車を普及すべき理由を論じた。
　しかし、本稿では、自動車産業の中で、乗用車の範囲しか扱っていない。また、エコカ
ーは環境問題に対して、課題も残っている。それは、①エコカーが使っている電池やモー
ターは希少金属（レアメタル）や希少土類（レアアース）を原材料としており、それらの
採掘・加工から部品製造に至る環境負担はガソリン車よりも多くなる。②石油の代わりに
天然鉱物を活用していくことは、将来の地球にどんな影響を受けるのかまだ解明されてい
ない。
　更に、電動化技術の進歩によって、車の設計思想が「メカ中心」から「人間中心」に変
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更していく可能性もある。その変化により、今までの自動車評価基準も変わっていくだろ
う。中国自動車産業は、これらの未開拓の新しい挑戦に応じる時、果たして競争力がある
かどうか、またいかなる政策を採るべきか、検討する必要がある。
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